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English tranlation of the Abstract: 



A protection assembly for a connection between hinge-linked vehicles is formed 
from at least three bulges. The bulges are fastened to the end side of one of the 
two vehicles along a surface line oriented in the longitudinal direction thereof 
and are intended to cooperate with the corresponding end side of the other one 
of the two vehicles along a surface line confronting said first surface line. 
Together with a horizontal roof bulge and two vertical side bulges, and possibly 
with a bottom bulge as well, these bulges thus form portions of a protection 
assembly for a connection between the two vehicles, said protection assembly 
having a tunnel-shaped or tubular cross-section. Each bulge 7, 8 forms a 
groove that is open toward the interior of the protection assembly for the 
connection, said groove being at least approximately semi-circular in shape and 
having the same radius in all of the three or four bulges. In addition to the 
material needed for this basic contour of the bulge, the roof bulge, and possibly 
the bottom bulge 8 as well, have spare material on reserve for the deformation 
of the bulge, said material extending in two parts from longitudinal lines 13 lying 
on either side of the apex line of the semi-circle toward a common longitudinal 
line lying within the semi-circle (Fig. 2). 
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Ein Ubergangsschutz fur gelenkig miteinander verbun- 
dene Fahrzeuge wird aus zumindest drei Wulsten gebiidet. 
Die Wutste sind entiang einer in ihrer Langsrichtung veriau- 
fcnden Mantellinie an der Stirnseite eines der beiden Fahr- 
zeuge befestigt und entiang einer dieser Mantellinie gegen- 
uberliegenden Mantellinie zum Zusammenwirken mtt der 
entsprechenden Stirnseite des anderen der beiden Fahrzeu- 
ge bestimmt. Auf diese Weise bilden die Wulste mit einem 
horizontalen Dachwulst und zwei vertikalen Seitenwulsten 
sowie gegebenenfallsauch einem BodenwulstTeile eines im 
Querschnitt tunnel- bzw. rohrfdrmigen Ubergangsschutzes 
zwischen den beiden Fahrzeugen. Jeder Wulst 7, 8 biidet die 
Form einer nach dem Inneren des Ubergangsschutzes off e- 
nen Rinne. die zumindest etwa die Form eines Halbkreises 
hat, der bei alien drei bzw. vier Wulsten einen gieichen 
Halbmesser hat. Der Dach- und gegebenenfalls der Boden- 
wulst 8 haben zusatzlich zu dem fur diese Grundkontur not- 
wendigen Wulstmaterial eine fur die Deformation des Wul- 
stes zusatzliche Materialreserve. die sich zweiteilig von bei- 
derseits der Scheitellinie des Halbkreises liegenden Langs- 
linien 13 aus zu einer gemeinsamen Langslinie innerhalb des 
Halbkreises erstreckt (Fig. 2). 




Fig. 2 
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Patentanspruche 

1. Aus zumindest drei Wulsten gebildeter Ober- 
gangsschutz fur gelenkig miteinander verbundene 
Fahrzeuge, bei dem zumindest drei Wulste entlang 5 
einer in ihrer Langsrichtung verlaufenden Mantelli- 
nie an der Stirnseite eines der beiden Fahrzeuge 
befestigt sind und entlang einer dieser Mantellinie 
gegenuberliegenden Mantellinie zum Zusammen- 
wirken mit der entsprechenden Stirnseite des ande- 10 
ren der beiden Fahrzeuge bestimmt sind, so daB die 
Wulste mit einem horizontalen Dachwulst und zwei 
vertilen Seitenwuisten sowie gegebenenfalls auch 
einem Bodenwulst Teile eines im Querschnitt tun- 
nel- bzw. rohrformigen Obergangsschutzes zwi- 15 
schen den beiden Fahrzeugen bilden, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB jeder Wulst (7, 8) die Form einer 
nach dem Inneren des Obergangsschutzes offenen 
Rinne bildet, die zumindest etwa die Form eines 
Halbkreises hat, der bei alien drei bzw. vier Wui- 20 
sten einen gleichen Halbmesser hat, wobei jedoch 
der Dach- und gegebenenfalls der Bodenwulst (8) 
zusatzhch zu dem fur diese Grundkontur notwendi- 
gen Wulstmaterial eine fur die Deformation des 
Wulstes zusatzliche Materialreserve hat, die sich 25 
zweiteilig von beiderseits der Scheitellinie des 
Halbkreises liegenden Langslinien (13) aus zu einer 
gemeinsamen Langslinie innerhalb des Halbkreises 
erstreckt 

2. Obergangsschutz nach' Anspruch 1, dadurch ge- 30 
kennzeichnet, daB die Seitenwulste (7) an ihren 
oberen Enden und gegebenenfalls ihren unteren 
Enden mit Obergangsbogen (9) an den Dachwulst 
(8) und gebenenfalls den Bodenwulst angeschlossen 
sind, wobei die Ubergangsbogen zwischen dem 35 
Querschnitt der Seitenwulste und dem Querschnitt 
des Dach- und gegebenenfalls des Bodenwulstes 
vermittein. 

3. Obergangsschutz nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB mehrere aus SeitenwQlsten (7), 40 
Dachwulst (8) und gegebenenfalls Bodenwulst so- 
wie den Obergangsbogen (9) gebildete Rohr- bzw. 
Tunnelabschnitte hintereinander angeordnet und 
miteinander verbunden sind, so daB der Ober- 
gangsschutz zwischen zwei Fahrzeugen aus mehre- 45 
ren, hintereinander liegenden Rohr- bzw. Tunnel- 
abschnitten gebildet wird. 

4. Obergangsschutz nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Rohr- bzw. Tunnelabschnitte 
durch in Umfangsrichtung verlaufende, im Quer- 50 
schnitt vorzugsweise U-formige Rahmen (14) mit- 
einander verbunden sind. 

5. Obergangsschutz nach Anspruch 4. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Rahmen (14) an den Enden 
des aus mehreren Abschnitten zusammengesetzten 55 
Rohres bzw. Tunnels als Endrahmen ausgebildet 
sind mit Befestigungsmoglichkciten an den zuge- 
ordneten Stirnseiten der beiden miteinander ge- 
kuppelten Fahrzeuge. 

6. Obergangsschutz nach Anspruch 4, dadurch ge- eo 
kennzeichnet, daB die Rahmen an den Enden des 
aus mehreren Abschnitten zusammengesetzten 
Rohres bzw. Tunnels als Endrahmen ausgebildet 
sind, wobei ein Endrahmen Befestigungsmoglich- 
keiten fur die Befestigung an einer der zugehorigen 
Stirnseiten der beiden miteinander gekuppelten 
Fahrzeuge. der andere Endrahmen Befestigungs- 
mdglichkeiten zum Verbinden dieses Endrahmens 
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mit dem entsprechenden Endrahmen des an der 
anderen der zugehorigen Stirnseiten der beiden 
miteinander gekuppelten Fahrzeuge befestigten 
Rohr- bzw. Tunnelabschnittes aufweist 

7. Obergangsschutz nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der jedem der beiden miteinan- 
der gekuppelten Fahrzeuge zugehorige Rohr- bzw. 
Tunnelabschnitt seinerseits aus drei aufeinander 
folgenden Rohr- bzw.Tunnelabschnitten bestehL 

8. Obergangsschutz nach einem der Anspriiche 
1 — 7, dadurch gekennzeichnet, daB die Seitenwul- 
ste jedes Tunnel- bzw. Rohrabschnittes einen ge- 
schlossenen Kreisquerschnitt haben, wahrend der 
Dachwulst und gegebenenfalls der Bodenwulst 
ebenfalls einen geschlossenen Kreisquerschnitt hat, 
der, wie bei den Seitenwuisten, an zwei um 180° 
einander gegenuberliegenden, in Langsrichtung 
verlaufenden Mantellinien zur Befestigung an End- 
rahmen bestimmt sind, wahrend um jeweils 90° 
diesen Befestigungsmoglichkeiten versetzt eine 
Materialreserve vorgesehen ist, von denen sich je- 
de zweiteilig von beiderseits einer Scheitellinie des 
Halbkreises zwischen den Mantellinien der Befesti- 
gungsmoglichkeiten aus zu einer gemeinsamen 
Langsmitteliinie innerhalb des jeweiligen Halbkrei- 
ses erstreckt. 

Beschreibung 

Um den Obergangsbereich zwischen zwei gelenkig 
miteinander gekuppelten Schienen- bzw. StraBenfahr- 
zeugen gegenuber Wetterunbilden, Fahrtwind, Staub 
u.a. zu schutzen sind an sich zwei grundsatzlich vonein- 
ander verschiedene Schutzvorrichtungen bekannt. Zum 
einen sind Faltenbaige bekannt, bei denen ein in sich 
biegbares aber nicht dehn bares Gewebe beiderseits mit 
einer Gummierung versehen ist -bzw. dieses Gewebe in 
eine solche Masse eingelegt ist- und derartige Material- 
bahnen in Falten gelegt sind, deren Seitenflachen einen 
veranderbaren Winkel einschlieBen, so daB der Balg ge- 
langt und verkurzt werden kann. Aus drei bzw. vier 
derartigen gefalteten Materialbahnen wird dann ein 
Tunnel (drei Seiten) oder eine Rohre (vier Seiten) gefer- 
tigt, der bzw. die an seinen bzw. ihren Enden an den 
gegeneinander beweglichen Fahrzeugenden befestigt 
sind und so die Obergangsbriicke umgeben, ohne die 
Bewegungen der Fahrzeugenden relativ zueinander we- 
sentlich zu behindern. 

Zum anderen mal werden entsprechende Material- 
bahnen zu an ihren Enden offenen Rohren gebogen, und 
an den beiden einander zugehorigen Fahrzeugenden 
wird aus einer oberen horizontalen und zwei seitlichen 
vertikalen Rohren ein Tunnelabschnitt angesetzt. Bei 
miteinander gekuppelten Fahrzeugen liegen die beiden 
Tunnelabschnitte etwa in Linienberiihrung aneinander, 
um wiederum zwischen beiden Fahrzeugen einen die 
Obergangsbriicke umgebenden Tunnel zu bilden, der 
die Relativbewegungen zwischen beiden Fahrzeugen 
nur unwesentlich beeintrachtigt Durch Bemessung der 
radialen Vorspannung in den Rohren beider Tunnelab- 
schnitte wird ein zu groBer AnpreBdruck zwischen bei- 
den Abschnitten vermieden, der ein zu groBes Abwei- 
chen von der Linienberiihrung zur Folge hatte, anderer- 
seits beim Durchfahren von Kurven eine solche radiale 
Dehnung der kurvenauBeren Rohren bzw. Wulste und 
der zugehorigen Teile der oberen Rohren bzw. Wulste 
mdglich macht daB sich die Wulste nicht zu weit vonein- 
ander entfernen und der Fahrtwind und dergleichen ins 
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Tunnelinnere geiangen kann. Bei einem entsprechend 
groBen Versatz der Fahrzeuge relativ zueinander glei* 
ten die Wulste beider Tunneiabschnitte aufeinander, 
was AnlaB dafur ist, daB im Beruhrungsbereich nicht zu 
weit von der Linienberuhrung abgewichen werden soil. 
Die Wulste gleiten bei einem seitiichen Versatz der 
Fahrzeuge relativ zueinander insbesondere im Bereich 
des Daches. 

Beide Versionen des Ubergangsschutzes haben heute 
ihre festen Anwendungsgebiete, werden den Bediirfnis- 
sen beider Anwendungsgebiete entsprechend entwik- 
kelt und vervollkommnet. MaBgebcnd ist hierbei vor 
allem das AusmaB der Relativbewegungen zwischen 
den Enden der miteinander gekuppelten Fahrzeuge, 
weil, wie erwahnt, durch diese Bewegungen einerseits 
nicht die Wirkung der Obergangsschutzeinrichtung auf- 
gehoben werden soil, andererseits die Obergangs- 
schutzeinrichtung die Realtivbewegungen zwischen den 
Fahrzeugen nicht zu sehr beeintrachtigen soil. Wulst- 
verbindungen werden heute uberwiegend bei Schienen- 
fahrzeugen angewendet und dort ist der fruher auch 
dort allgemein ubliche Faltenbalg nahezu ganzlich ver- 
schwunden. Faltenbalge werden heute uberwiegend bei 
Gelenkomnibussen und a hn lichen StraBenfahrzeugen 
angewendet 

Bei Faitenbalgen ist es bereits bekannt, dem Umstand 
Rechnung zu tragen, daB es Bereiche gibt, in denen ein 
besonders groBes Dehnverhalten verlangt wird, dort 
aber die Dehnfahigkeit von Haus aus besonders gering 
ist. Dies ist insbesondere der Fall in den Ubergangsbe- 
reichen zwischen dem Dach und den Seitenwanden des 
Faltenbalgtunnels. Dort ist der Balg in besonderem Ma- 
Be formsteif. Ein eingeschranktes Dehnvermogen in die- 
sem Bereich beeintrachtigt die Dehnfahigkeit des Bal- 
ges in seiner Gesamtheit oder der Balg wird in diesen 
Bereichen ubermaBig beansprucht und wird vorzeitig 
zerstort. Urn diesem Umstand Rechnung zu tragen, ist 
es bereits bekannt, in den genannten Ubergangsberei- 
chen die Wande der Falten nochmals in sich zu falten, 
um die Materialreserve bereitzustellen, die fur eine zu- 
satzliche Dehnfahigkeit notwendig ist. Es sind also in 
den Obergangsbereichen zusatzliche Falten vorgese- 
hen. 

Bekannt ist es auch, dem Material in diesen Bereichen 
eine Elastizitat in sich zu geben, was jedoch an sich 
systemfremd ist, weil ja bei Faitenbalgen die notwendi- 
ge Nachgiebigkeit aus der Verformungsfahigkeit des 
Balges und nicht aus der elastischen Verformungsfahig- 
keit des Balgmateriales gewonnen werden soil. 

Bei Wulstkonstruktionen fand dieses Problem bisher 
noch keine Beachtung. Das mag damit zusammenhan- 
gen, daB man, wie oben erwahnt, Balge und Wulste als 
grundverschiedene Bauelemente ansieht und die beim 
Balg gegebene Gefahr der Uberbeanspruchung beim 
Wulst nicht gegeben ist, indem bei einem solchcn Be- 
triebszustand die Wulste der beiden Tunneiabschnitte 
voneinander abheben bzw. aufeinandergleiten, also al- 
lenfalls eine Komfortverringerung bzw. VerschleiBer- 
hdhung in Kauf genommen werden miiBte, nicht dage- 
gen eine Zerstorung des Wulstes. MaBgebend mag auch 
sein. daB der Balg in Umfangsrichtung des Tunnels ein- 
stuckig ist, wahrend beim Wulst drei selbststandige 
Rohrabschnitte untcr einem Winkel von jeweils 90° auf- 
einanderfolgen. 

Im Zuge der immcr groBer werdenden Anspruche an 
den Komfort erweisen sich jedoch die bisherigen Wulst- 
konstruktionen unter Berticksichtigung der vorgenann- 
ten Probleme als unzulanglich, und der Erfindung liegt 



die Aufgabe zugrunde, eine Losung zu finden, die insbe- 
sondere als Ersatz fur Wulstkonstruktionen gedacht ist, 
eine Uberbeanspruchung ausschlieBt, jederzeit dichtes 
SchlieBen zwischen den gegebenenfalls vorgesehenen 
5 Tunnelabschnitten in alien Bereichen gewahrleistet und 
die den Belangen von derartigen Obergangsschutzein- 
richtungen insowcit in besonderem MaBe Rechnung 
tragt, als in den Seitenwanden die notwendige vertikale 
Steifigkeit, im Dach und gegebenenfalls dem Boden die 

10 Nachgiebigkeit vorliegt, die im Hinblick auf den seitii- 
chen Versatz der Fahrzeuge gefordert werden muB. 

Der Losung der Aufgabe dienen die Merkmale des 
Kennzeichnungsteiles des Anspruches 1 in Verbindung 
mit den Merkmalen des Gattungsbegriffes. 

is Die Merkmale der Unteranspruche sind zweckmaBi- 
ge Ausgestaltungen der Erfindung. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der Zeich- 
nung naher erlautert. In der Zeichnung zeigen 

Fig. 1 die Gesamtanordnung in der Draufsicht auf 

20 eine Stirnseite eines der beiden miteinander gelenkig 
gekuppelten Fahrzeuge, 

Fig. 2 einen Schnitt nach der Linie II-II in Fig. 1, 

Fig. 3 einen Schnitt nach der Linie III in Fig. 1 

Fig. 4 den Wulstzuschnitt aus ebenem Wulstmaterial 

25 vor dem Zusammenfugen zum Wulst im Bereich des 
Schnittes 11-11 und 

Fig. 5 einen Fig. 2 entsprechenden Schnitt bei einer 
Variante der Erfindung. 

In der Stirnwand des Wagenkastens 1 eines Schienen- 

30 fahrzeuges ist eine durch eine Tur 2 verschiieBbare Off- 
nung 3 vorgesehen, durch die Personen auf eine Dber- 
gangsbrticke 4 geiangen konnen. Das Fahrzeug weist 
eine Kupplung 5 auf, um gelenkig mit einem entspre- 
chenden Fahrzeug gekuppelt werden zu konnen. 

35 Um die Turoffnung herum ist ein Wulst 6 gefiihrt und 
an der Wagenkastenstirnwand befestigt Der gesamte 
Wulst besteht aus zwei vertikalen Seitenwulsten 7, ei- 
nem horizontalen Dachwulst 8 und zwei bogenfdrmigen 
Obergangsabschnittcn 9, die den Dachwulst 8 an beiden 

40 Enden an das obere Ende je eines der Seitenwulste 7 
anschlieBen. In entsprechender Weise kann an die r unte- 
ren Enden der Seitenwulste noch ein Bodenwulst ange- 
fiigt werden, so daB statt des tunnelformigen ein rohren- 
formiger Querschnitt vorliegt. Der Bodenbalg liegt un- 

45 terhalb der Obergangsbriicke 4. Im Bereich der Seiten- 
teile (Schnitt III-1II) hat der Wulst den Querschnitt zu- 
mindest einer offenen Rinne, vorzugsweise dreier auf- 
einander offenen Rinnen, wobei die offene Rinnenseite 
in das Tunnel- bzw. Rohreninnere gerichtet ist. Vom 

50 Beginn der Ubergangsbogen 9 (Linie A) an ist die Rin- 
nenwand nach innen eingeschlagen, so daB der Wulst im 
Dachbereich den Querschnitt gemaB der Fig, 2 hat. Die 
Wandteile 10, 1 1 zwischen den Kanten 12, 13 stelien eine 
Materialreserve dar, die genutzt wird, wenn der Wulst 

55 zwischen zwei Fahrzeugstirnseiten befestigt ist und die 
Fahrzeuge infolge z.B. der Gleisfiihrung in besonders 
groBem MaBe seitlich gegeneinander versetzt werden. 
Die im Bereich der Seitenwande untergebrachte Mate- 
rialmenge bestimmt sich demgegenuber im wesentli- 

60 chen aus der Abstandsanderung zwischen den Fahrzeu- 
gen in Fahrzeuglangsrichtung, indem sich der bei der 
Geradeausfahrt vorliegende, auf beiden Seiten gleiche 
Regelabstand auf der Kurveninnenseite verringert, so 
daB der Wulst zusammengedruckt wird, wahrend er sich 

65 auf der KurvenauBenseite vergroBert, so daB der Wulst 
gelangt wird. 

Folgen, wie es vorzugsweise gedacht ist, mehrere Rin- 
nen aufeinander, insbesondere drei solcher Rinnen im 



OS 36 12 425 



Seitenwandbereich. so wird jede Rinne aus einem Mate- 
rialstreifen gebogen, und diese Materialstrcifcn sind an 
ihren Randern durch Einfassungsschienen 14 mit U-for- 
migem Querschnitt miteinander verbunden. Jeder Ma- 
teriaistreifen besteht aus einem Gewebe, das mit Gum- 5 
mi oder gummiartigem Material beschichtet ist. Dieses 
Material wird ublicherweise auch bei Faltenbalgen ver- 
wendet Es ist biegbar, nicht aber in nennenswertem 
MaBe elastisch dehnfahig. 

Die Einfassungsschiene am einen Wulstende ist als 10 
Endrahmen ausgebildet, mit dem der Wuist an der einen 
Stirnseite des einen Fahrzeuges in geeigneter Weise 
befestigt werden kann. Die Einfassungsschiene am an- 
deren Wulstende ist ebenfaJIs als Endrahmen ausgebil- 
det, mit dem der Wuist an der en tsprechenden Stirnseite 1 5 
des zweiten der miteinander gekuppelten Fahrzeuge in 
geeigneter Weise befestigt werden kann. Vorzugsweise 
ist jedoch an jeder Fahrzeugstimseite ein Tunnel- bzw. 
Rohrenabschnitt mit seinem einen Endrahmen befe- 
stigt, und die beiden Tunnel- bzw. Rohrenabschnitte 20 
sind in der Mitte zwischen beiden Fahrzeugen mittels 
der anderen Endrahmen fest miteinander verbunden. 
Insoweit Iiegen dann Verhaltnisse vor, wie sie von Fal- 
tenbalgen her bekannt sind, und die Verhaltnisse wei- 
chen ab von den bekannten Wulstkonstruktionen, die 25 
aufeinanderliegen und bei entsprechenden Fahrzeugbe- 
wegungen aufeinander gleiten. 

Fur die Praxis hat es sich als zweckmaBig erwiesen, 
zwei Tunnel- bzw. Rohrenabschnitte vorzusehen, von 
denen jeder im Seitenwandbereich drei Rinnen bildet 30 
bzw. durch Rahmen aus drei Rinnen zusammengesetzt 
ist (Fig. 3), von denen wiederum jede im Dach-und ge- 
gebenenfalls Bodenbereich zu einer zusatzlichen Falte 
10, 11, 12 gefaltet ist (Fig. 2). Liegen besondere Umstan- 
de vor, so konnen die Wulste statt der Form offener 35 
Rinnen geschlossene JCreisquerschnitte haben. Im Be- 
reich der Seitenwulste ist der Querschnitt ein geschlos- 
sener Kreis. Im Bereich des Dachwulstes und gegebe- 
nenfalls des Bodenwulstes sind Materialreserven zwei- 
mal wie folgt vorgesehen. 40 

Wahrend bei den offenen Rinnen (Fig. 2) die Rinnen- 
enden 15, 16 in Rahmen bzw. Endrahmen gehalten sind 
und etwa von der Mitte des von den Rinnenenden aus- 
gehenden Halbkreises aus seitlich versetzten Kanten 13 
bestehen, von denen aus sich die Materialreserve zu 45 
einer Linie 12 innerhalb des Halbkreises keilformig ver- 
einen, wird bei geschlossenem Querschnitt diese Ausbil- 
dung symmetrisch zum Durchmesser 17, 18 vorgesehen 
(Querschnitt gemaB Fig. 5). Die Befestigung dieses Wul- 
stes an Rahmen bzw. Endrahmen erfolgt in der Durch- 50 
messerebene 17, 18. 

Der Zuschnitt, aus dem im Fall der Fig. 1-3 eine 
Wulstrinne gebildet wird, ist in Fig. 4 dargestellt 
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